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1●　Intr⊂D｛11夏ction
　　　　Not　a　few　papers　in　theoretical　economics　are　concerned　with　the　relationships
between　market　equilibrium　and　e伍ciellt　allocation．　Concerning　papers　on　externality，
one　can　find　one　of　the　examples　in　discussions　of　the　relationships　between　emciency
and　solutions　in　tax－subsidy　scheme　or　artificial　market．　It　is　already　a　well　known
fact　that　the　Pigovian　tax－subsidy　solution　is　identical　to　the　one　of　ar七i丘cial
markets，　the　only　difference　resulting　in　income　distribution　if　lump－sum　transfer　is
feasible．　It　must　be　noted，　however，　that　the　usual　market　mechanism　or　tax－subsidy
scheme　can　work　well　only　if　the　relevant　commodity　is　measurable　and　the　quantity
of　the　commodity　is　recognized　by　the　participants　of　the　trade。　Since　externalities、
are　rather　difHcult　to　measure　compared　to　usual　commodities，　it　may　be　reasonable
to　consider　the　other　policies　for　extemality　than　the　usual　market　mechanism　or
tax－subsidy　scheme．
　　　　1、et　us　discuss　this　problem　in　case　of　road　congestion　as　a　kind　of　externality．
As　William　Vickrey（［8］and［9］）pointed　out，　use　of　pricing　as　a　means　of
obtainillg　improved　utilization　of　transportation　facilities　within　metropolitan　areas
has　hardly　been　an　outstanding　success　in　the　past．　In　this　paper，　we　are　not　con－
cerned　with　the　question　whether　the　electric　pricing　introduced　by　him　is　practical
or　not，　but　we　are　concerned　with　implications　of　a　scheme　in　which　the　measurement
of　each　driver，s　contribution　to　road　collgestion　is　not　implimented，　therefore，　it
becomes　impossible　to　make　drivers　pay　toll　proportional　to　their　contributions　to　the
road　congestion，　and　fuU　Pareto　e丘iciency　cannot　be　obtained．1）
　　　　It　will　be　shown　that　we　are　going　to　investigate　the　secolld　best　policy　for　road，
congestion．　By　the　second　best　we　mean　a　constrained　optimum　under　available
policy　rules．　In　this　spirit　of　the　second　best，　the　subject　of　this　paper　deals　with
1）　Our　license　scheme　is　a　kind　of　indirect　charging　and　is　close　formally　to　tlle　dayly
license　in　the　Smeed　Report［5］．　The　report　as　well　as　W．　Vickrey　encourages　most
　　strongly　direct　charging　for　road　use　with　meter　systems．
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the　same　problem　as　the　theory　of　commodity　taxation　or　of　optimal　departure　from
marginal　cost　pricing．2）When　Iump－8um　transfers　are　not　feasible，　commodity　taxation
or　departure　of　price　from　marginal　cost　may　be　available　for　income　redistribution
and　for　public　budgetary　requirement．　The　limitations　to　the　set　of　policy　rules
available　may　come　from　administrative，　political，　or　social　constraints．　Even　if
political　or　social　constraints　can　be　ignored，　under　considerations　of　administration，
afull　Pareto　emcient　solution　does　not　always　mean　it　is　the且rst　best．　More　precisely，
if　admillistrative　costs　in　each　economic　policy　are　taken　into　account，　it　is　not　clear
whether　a　full　Pareto　emcient　solution　entailing　a　high　administrative　cost　is　the且rst
best　one　or　Ilot。3）
　　　　The　purpose　of　this　paper　is　to　examine　a　scheme　of　license　as　a　policy　tool　which
is　assumed　to　be　chosen　from　the　administrative　considerations．　In　exploring　the
implications　of　a　policy　tool　available　to　the　government，　the　paper　has　the　same
motivation　as　in　the　theory　of　commodity　taxation　or　of　optimal　departure　from
marginal　cost　pricing．
　　　　The　pllrpose　of　this　scheme　that　we　are　going　to　propose　is　to　reduce　the　traMc
in　a　community　to　the　optimum．　In　this　paper　we　make　the　following　8implifying
assu皿ptions：
　　　　（1）The　analysis　is　limited　to　a　short－term　problem　how　to　use　most　emciently
　　　　　　　the　roads　that　already　exist．
　　　　（2）The　analysis　is　concemed　only　with　tra缶c　derived　from　consumers　enjoy．
　　　　　　　ing　their　driving．　（The　congestion　arising　from　physical　distribution　is
　　　　　　　ignored）．
　　　　（3）The　congestion　arising　from　bus　service　is　ignored．
　　　　The　license　scheme　will　be　defined　in　the　following．　The　public　authority　issues
licen8e，　and　consumers　can　get　the　licellse　by　paying　some　price．　A　consumer　with
the　license　can　enjoy　driving　in　the　community　with　no　limit　of　time　or　di8tance．
The　authority　can　control　the　amoun七〇f　the　issued　license　by　deciding　the　price　of
もhe　Iicense（the　license　fee）．　Revenue　from　the　sale　of　the　license　is，　after　subtracting
the　administrative　cost　of　the　license　scheme，　divided　equally　between　all　the　non．
drivers．
　　　　The　role　of　the　license　is　to　decrease　the　aggregate　traMc　volume　to　the　Pareto
emciency　with　rather　Iow　administrative　cost．　The　license　scheme　is　not　an　institution
to　give　the　full　Pareto　eMciency　because　of　the　discrimination　between　drivers　alld
non－drivers．　To　get　the　full　e缶ciency，　all　the　consumers　must　have　the　right　to
drive，　paying　money　proportional　to　degree　of　their　contributions　to　the　congestion
on　roads　as　in　the　congestion　toll　scheme．　T．he　administrative　cost　in　the　license
2）　See，　for　example，［2］，［3］and［4］．
3）　Arrow［1】pointed　out　that　transaction　eosts　as　costs　of　running　the　economic　system
　　should　be　an　important　factor　in　the　choice　of　mode　of　resource　allocation．
2
On　a　Scheme　of　Driveゼs　License（ltsumi）
scheme　seems　to　be　rather　low　compared　with　one　in　the　congestion　toll　scheme，
because　the　public　authority　has　only七〇inspect　whether　each　driving　person　has　the
license　or　not，　and　has　Ileither　to　know　how　much　he　has　driven　nor　to　make　him
pay　money　proportional　to　the　time　or　the　di8tance　of　driving．4｝
2．The　Model
　　　　Let　there　be　8　consumers　in　the　community　concerned，　each　having　the　composite
good　including　hi81ei8ure　1，，ゴ＝1，2，＿8．　Aconsumer，s　utility　is　assumed　to　be
af11nction　of　the　composite　good　disposable　Oゴ，　driving　distance　and　the　road　con噂
geStiOn．　In　the　laiSseZ－faire　eCOIlomy，　a　COnSumerゴmaximizeS
　　　　　　　　　　　ひノ（C」・d」・舅の
　　　　　　　　　聾ひノ（IJ・一一U」d」，　d」，Σの
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ノ
under　dゴ≧0，　where　d，　denotes　his　driving　distallce　and％，　denotes　the　composite　good
used　up　Per　unit　of　driving　andΣd‘denotes　the　road　congestion　effective　forゴ・　If
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ノ
di＞0，　he　enjoys　driving．　If　df＝0，　he　does　not　enjoy　driving　at　all．5）
　　　　Let　m，　n　and　z　be　the　per　capita　compensation　to　non－drivers，　the　licen8e　fee，
and　the　administrative　cost　of　the　license　scheme，　respectively．　If　r　consumers　are
drivers　out　of　the　8　consumers，　the　budgetary　equation　of　the　public　authority　is：
rn＝（s一の吻＋z．
When　we　define　e＝m十nt　we　get　the　rule（R）for　determining　m　and　n：
　　　　eプー一’2
m＝　　　　　s
　　　　（s－－1うe＋2
n＝　　　　　　　s
（R）
eturns　out　to　be　degree　of　discriminating　between　a　driver　and　a　non－driver　with
respect　to　the　composite　good．　Since　e　is　non－negative　and　z　is　positive，％is　positive
4）　Some　license　schemes　for　e缶cient　pollution　control　were　analytically　explored　by［6］
　　and　［7］．　Our　scheme　differs　from　them　in　七hat　With　a　lieense　an　individual　can　enj　oy
　　driving　with　no　limit　of　driving　distance　while　in　their　model　individual　economic　unit
　　can　discharge　pollutants　according　to　the　quantity　of　licenses　it　buys．　Since　our　type　of
　　license　has　not　been　explored　yet　and　it　is　presumably　rather　practical　on£　in　the　case
　　of　road　congestion，　we　tried　to　invesUgate　the　scheme　in　some　de七ail．
5）　It　is　very　restrictive　that　ui　is　independent　of　the　road　congestion．　If　the　consumption
　　of　the　gasoline　is　inereased　by　the　delay　of　cars　oWing　to　the　road　congestion，　then　tt5　will
　　be　dependent　on七he　r。ad　co馳gestion；％5＝勧（Σd‘）．　Under　our　assumption，　the　eongestion
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ゴ
　　is　considered　to　be　purely　psychological　factor，　not　to　be　costly　in　terms　of　tlle　consumption
　of　fuel．
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while　m’s　sign　is　indeterminate．
　　　If　Maxひノ（乃一n－ujdi，　dy，　Zのis　greaしer　than　Ui（ld十m，0，Σの，　he　would　buy
　　　　　　の≧0　　　 　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠フ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠J
the　license．　If　less，　he　would　not　buy　the　license．
　　　　Whenθ＝θo，　an　equilibrium　in　this　scheme　is　de且ned：
　　　　　　　　（θ゜，7°，dl，dl，＿，d2）
such　that　only〆consumers　buy　the　Iicense　under　road　congestion（as　defined　by
the　sum　of　driving　distances　of　the　others）Σdg，　and伽o　and％o　determined　byθo
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ゴ
and　ro　according　to（R）．　There　would　be　a　sequence　of　equilibria　correspondillg　to
the　changingθ．
　　　　In　the　following，　we　are　going　to　investigate　the　stability　of　an　adjustment
process　when　the　public　au七hori七y　fncreases　t｝1e　control　variableθand　properties　of
the　sequence　of　the　equilibria．
3．An　Adjustment　Pr㏄ess　and　the　Sequence　of　Equilibria
　　　When　the　public　authority　increases　the　control　variableθup　to　e＊from　an
equilibrium（θ゜，　r°，　d2，　d茎，＿，　d9），　will　the　system（θ＊，　r，　di，　d』，＿，　ds）converge　to　new
equilibrium？The　adjustment　process　of　the　license　scheme　is　defined　as　follows：6》
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（d9，dl，＿，　d？）
　　　　　　　　　｛1：1陣一｛察一一一｛二｝，di，…，、1）
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（dl，dl，＿，　dl）
　　　　　　　　　｛；：；1（R）一｛爵一一｛：二1、，、1．、，…，、1。、）．
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（i－1，2，＿，）
Assumptiolls
（A，1）　　Utility　function　is　separable，　that　is，乙1（C，の十V（Σd』），
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠1
　　　　　　0rV（Σの乙てC，d）．
　　　　　　　　　　　≠ン
（A，2）　　As　for　the　signs　of　derivatives，　Ua＞0，　U，＞0，　V’＜0，　Uaσ＜O　and
　　　　　　　Uod＞0．　Strictly　d㎞inishing　marginal　rate　of　substitution　in　O　and　d．
丁血eorem
　　Under（A，1）αnd（A，2），　the　system
equilibrium，αnd　r　cαnnot　increαse．
（e＊，r，　d、，　d2，＿，d、）converges　toαn
6）　The　same　killd　of　discussion　applies　when　the　authority　decreases　e．
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　　　　Proof．　　From（A，1），　it　depends　only　on　the　amount　ofσ（σ，のwhetller　a
consumer　buys　the　license　or　not．
　　　　Sinceθ＊〉θo　means　Ml＞mo　and　nl＞no　according　to　the　rule（R），　ro≧7・1．　The
number　of　drivers　remainsγ1　even　when　Zd2　is　reduced　toΣdl．
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ノ　　　　　　　　　　　　　　　　　≠フ
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　o　　　　　
　　　　　　　　　Ml－m・－n・－nl・＝！－7θ＊≧0．
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　s
　　　　Change　in　utility　of　a　consumer　as　a　Ilon－driver　is：
　　　　　　　　　Ua（1＋α，0）（〃¢2－〃z1），〃z1≧α≧〃z2，
whereσo（1十α，0）denotes　value　of　partial　derivative　ofσwith　respect　toσat
（1＋α，0）．
　　　　Change　in　utility　of　a　consumer　as　a　driver　is：
　　　　　　　　　｛こfa（1－一β一ud，　d）＋（－U乙rc＋Ud）♂｝（〃1－〃2）一乙「c（1一β一ud，　d）（nl－n2），
　　　　　　　　　n2≧β≧n1，
where　d’denotes　value　of　derivative　of　d　with　respect　to　1－n，　at　1一β．
　　　　Then，　by（A，2）and　sinceα十β＞n1十M2＞0，
　　　　　　　　　乙Tc（1一β一ud，　d）一こfc（1＋α，0）一こlaa（a，　b）（一β一ud一α）＋乙ノ’ad（α，∂）d＞0，
where　a＝1十α十θ（一β一ud一α），　∂＝θd，　1＞θ＞0．
　　　　Therefore，　we　get　O≧change　in　utility　as　a　non－driver≧change　in　utility　as　a
driver．　Thus，　r1≧γ2．　When　the　process　is　repeated，　we　obtain
　　　　　　　　　O≦＿〆＋1≦〆＿r3≦〆≦r1≦ア．
　　　　Therefore，　after　some　q，　rα＝・　r9＋』＿，　ma＋』ma＋2＝．．．，　and　nq＋』nq＋2・＝＿．
Then，（θ＊，〆＋1，　dl＋1，dl＋ユ，＿，　dl＋1）is　an　equilibri㎜．　（q．　e．の
　　　　It　i・ea・y　t…eth・t・・d・・the　separabl・utility　fun・ti…f・r・＝0（n＝－m＝｛卜）
all　the　consumer8　buy　the　license　and　an　equilibrium　exists．　Therefore，　existence　of
an　equilibrium　is　not　a　problem　for　anyθ（≧0）．
　　　　As　the　process　of　proof　shows，　equilibrium　corresponding　to　eachθmay　be　not
unique．　Different　equilibria　are　possible　according　as　a　consumer　remains　a　driver
or　becomes　a　non－driver　when　he　is　indifferent　at　some　m　and　n．
　　　　As　a　corollary　of　Theorem，　we　can　say　that　the　number　of　drivers　does　not
increase　in　the　sequence　of　the　equilibria　corresponding　to　the　increasing　θ　under
the　assump七ion（A，1）and（A，2）．　Then　m　and　n　behave　as　in　Figure　l　and　Figure　2，
respectively，　corresponding　to　the　increasingθ．　At　each　discontinuous　point　in　posi－
tiveθ，　a　driver　becomes　a　non－driver．
　　　　How　about　the　changes　in　utilities　of　drivers　or　non－drivers，　corresponding　to
the　increasingθ？Whenθincr．eases，　the　road　congestionΣd‘monotonically　decreases
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠ゴ
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　　　　　　　　　　　　　　　　Figure　l　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Figure　2
since　the　number　of　drivers　decreases　and，　also，　each　driver，s　driving　time　decreases
（if　driving　is　assumed七〇be　a　normal　good）．
　　　　If　m　increases，　then　a　non－driver　becomes　better　off．　The　decrease　in鵬counteracts
the　increase　in　utility　brought　about　by　the　reduced　road　congestion．　Since　the
increase　in　utility　by　the　reducing　road　congestion　becomes　more　and　more　less，
meanwhile，　non－driver’s　utility　has　a　tendency　to　decrease．
　　　　Adriver，s　utility　increases　with　the　illcreasingθin　a　smallerθbecause　the
increase　in　utility　by　the　reducing　road　congestion　overweighs　the　decrease　in　utility
by　the　increase　in　n．　Whenθbecolnes　greater，　the　decrease　in　utility　by　the　increase・
in　n　overweighs　the　increase　in　utility　by　the　reducing　road　congestion．　Therefore，
the　driver，s　utility　is　a　decreasing　function　ofθin　the　greater　e．
　　　　It　is　easy　to　understand　that，　if　each　consumer　is　not　so　much　different　from
each　other　in　income　distribution　and　in　sensitivity　to　the　road　congestion，　then　Ilol1－
driver　gets　his　maximum　u七ility，　whenθis　increased，　after　driver　gets　his　maximum
utility．　Therefore，　the　choice　of　e　will　be　made　not　only　to　get　some　Pareto　superior
solution　but　also　to　give　a　solution　in　a　confiict　of　interests　between　drivers　and
non－drivers．
4．More　General　Case　of　Non・separable　Utility　Funetion
　　　　In　this　section，　we　try　to　extend　the　results　derived　in　Section　3　to　the　case　of
more　general　non－separable　utility　function．
　　　　Just　as　in　Section　3，　we　will　compare　the　change　in　utility　of　an　individual　as
adriver　with　that　in　utility　of　him　as　a　non－driver　as　the　step　of　the　adjustment
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process　proceeds　from　l　to　2．
　　　　Change　in　utility　of　a　consumer　（　，）　as　a　non－driver
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ヘ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ム
　　　　　　　　　AU”＝・　Ua（1＋α，0，D）（〃z2－〃z1）＋砺（1＋⑳0，D）（DLD°）
where　1）≡Σφ　（the　road　congestion　effective　f6rブ），
　　　　　　　　　　≠ノ
　　　　　　　　　α＝θ〃22十（1一θ）〃zl，
and　　　　　i）＝θヱ）1十（1一θ）1）o，　for　1＞　some　θ＞0．
　　　　Change　in　utility　of　a　consumer　as　a　driver
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ハ　　ム　　バ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　バ　　バ　　ム
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ム　　ヘ　　へ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　A　　ヘ　　ハ
　　　　　　　　　A［ld＝＝　Ua（1」β一ud，　d，　D）（n’－n2）＋U・（1－一　P－ud，　d，　D）（1）1－D°）
where　β＝τn2十（1一τ）nl
　　　　　　　　　《
　　　　　　　　　D＝τD1＋（1一τ）D°，　for　1＞someτ＞0．
ム　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ム
ハ　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ム
dis　driving　distance　under　income　1一β　and　the　road　congestion　D．
　　　　Then，　from　the　mean　value　theorem，
　　　Aun－Aud
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ム　　ヘ　　ム　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　バ　　ム　　ハ
　　　　　　　　　　　　　　ハ　　　　　 Aハヘ　　　　　　　バ　　　　　 バムハ　　＝｛Uo（1＋Ct，0，1））－Uo（1一β一ud，　d，　D）｝Al＋｛U．（1＋α，0，1））－U．（∬一β一ud，　d，1））｝∠f1）
　　　　　　　　　　　　《　　　会　　　く　久　　　　　　　　　《　　　《　　　ハ　《
　　＝｛（α＋β＋ud）Ue・－dUad＋（D－o）u・D｝dl＋｛（α＋β＋uの砺ザ4砺・＋（D－D）UDD｝dD，
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　o
where　d1＝m2－－m1＝n1－n2＝　「一「　θ＊≦O　and∠D＝D1－Do＜O　since　the　number　of
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　s
drivers　decreases　and　driving　distance　of　each　individual　decreases　as　the　pr㏄ess
proceeds．
　　　　Let　us　assume　that　U．＜0，σσσ＜0，　Uσd＞0，　Upσ＜0，　UDd＞O　and　UDD＜0．　Then
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　へ　　《
if　it　is　assured　that　D－1）＞0，0ne　can　obtain　that　dUn－∠Ud＞0．　Therefore　it　is　not
possible　that　the　number　of　drivers　increases　as　the　process　moves　from　l　to　2．
　　　　This　property　obtains　through　every　step　as　long　as　the　number　of　drivers　and
the　income　for　each　individual　decrease　and　the　road　congestion　becomes　improved，
and　both　effects　make　it　more　uncomfortable　for　each　consumer　to　be　a　driver　than
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　〈　　会
anon－driver．　However，　if　at　some　step　D－D　become　su缶ciently　negative　so　that
some　non－drivers　return　to　drivers　and　moreover，　the　llumber　of　them　overweighs
the　number　of　individuals　who　quit　drivers，　then　at　the　next　sもep　income　for　each
individual　increases　and　the　road　congestion　presumably　becomes　worse，　and　those
are　again　conducive　to　increasing　the　number　of　drivers．　When　the　process　attains
the　vicinity　of　an　equilibrium　corresponding　toθ＊，　since　the　number　of　individuals
who　quit　drivers　is　very　small，　even　a　small　number　of　individuals　who　return　again
to　drivers　are　very　likely　to　be　decisive　of　determining　whether　the　total　number　of
drivers　is　increasing　or　not．　Even　a　small　number　of　individuals　can　reverse　the
direction　of　change　in　the　total　number　of　drivers．　This　implies　that　the　process　is
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　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ハ　　会
　　　　Unfortunately　we　could　not　derive　any　plausible　condition　for　D－D＞0．　However
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　〈　《
we　can　have　a　comment　on　the　condition　for　D－D＞0．
　　　　If　one　assumes，　taking　into　account　difference　of　places　to　be　involved　in　the
congestion，　that　drivers　feel　less　unpleasant　with　the　congestion　than　non－driver　so
that　the　effective　congestion　for　non・driver　is　1）while　that　for　driver　isδD（0＜δ＜1），
　　　　　　　　　　　　　　　〈　　《
then　necessarily　D－D＞O　ifδDo＜D1．　It　is　easy　to　see　that　tllis　condition　is　the　more
likely　to　be　satisfied　ifδis　the　smaller，　that　is，　driver　is　in　the　more　favorable
Position　concerning　the　road　congestion．
5．Implication　of　Presence　of　Administrative　Cost
　　　　So　far　we　have　not　investigated　whether　the　license　scheme　is　more　desirable
than　the　laissez－faire　economy　or　not．　If　the　capacity　of　the　roads　is　enough　not　to
raise　any　serious　congestion　problem，　the　laissez－faire　economy　is　more　desirable　for
some　drivers　than　the　license　economy．
　　　　Let　us　precisely　prove　this　colljecture　in　case　of　additively　separable　utility
function　in　assumptiol1（A，1）．　In　the　laissez－faire　economy，　a　driver，s　utility　is
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Σ4誉
　　　　　　　　　灰・一・瀞）＋y（≠k）≡σ（・）＋v（・）
where　K　denotes　the　capacity　of　the　roads．
　　　　In　the　license　economy，　the　driver，s　utility　is
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　Σ4当＊
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　≠k）≡灰＊＊）＋γ（＊＊）．　 　灰・…げ・，ar・）＋y（
　　　　Sinceひ（＊）一ひ（＊＊）is　a　positive　constant　because　of　the　positive％，　when　K
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
increases，　there　is　some　K　such　that　σ（＊）十y（＊）〉σ（＊＊）十y（＊＊）　for　K＞K　under
plausible　assumptions．
　　　　It　plays　a　very　important　role　in　the　choice　of　the　license　scheme　how　high　the
administrative　cost　ofもhe　license　scheme　is．　If　z　is　O，　the　schedule　of　n　starts　from
the　origin　in　Figure　2．　As乞increases，％shifts　upwards　at　a　very　smallθ．　Then，
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　
σ（＊）一σ（＊＊）increases　at　theθ，　which　means　that　the　minimum　K　decreases　in
which　the　laissez－faire　economy　becomes　more　desirable　than　the　license　scheme．　The
increase　in　the　administrative　cost　enlarges　the　case　for　the　laissez－faire　economy．
6．Conclusion
　　　　We　have　analyzed　the　license　scheme　by　presenting　a　very　simplified　model．　We
also　have　examined　how　an　adjustment　process　works　which　is　adopted　by　the　public
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authortiy　when　i七increases　Gr　decreases　the　degree　of　discriminating　between　a
driver　and　a　non－driver．　We　have　found　out　that　the　adjustment　pr㏄ess　is　at　leasも
Iikely　not　to　be　monotonically　convergenもto　an　equilibrium．　Since　the　monotonical
convergence　has　been　proved　in　the　case　of　a　separable　utility　function，　it　turns　out
that　the　process　becomes　unstable　since　individuals　change　their　mind　on　whether
he　buys　a　licellse　or　not　owing　to　worsening　or　improving　road　congestion．
　　　　Concerning　the　stability　of　the　pr㏄ess　and　the　equilibrium　to　be　attained，　an
important　role　was　played　by　the　decision　of　each　individual　of　whether　he　should
be　a　driver　or　a　non－driver　when　he　was　indifferent．　The　decisions　become　more
effective　and　can　bring　about　cumula七ive　process　in　the　vicinity　of　an　equilibrium．
The　instability　of　the　process　is　a　result　of　interactions　of　individuals　by　way　of
the　externality　of　road　congestion．　Although　we　pointed　out　the　possibility　of　cumula・
tive　instability　near　the　equilibrium，　our　intention　was　not　to　refute　the　license
scheme　for　the　reason　of　the　possible　instability　but　to　show　some　diMculties　in
enforcing　a　practical　adjustment　process．　Our　main　result　will　be　mentioned　as　one
of　diMculties　relating　to　the　second　best　policy．
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（September，1987）
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